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striale restino ai nostri giorni isolati fra loro. Chi abbia, 
veduto ancor oggi, a cagion d'esempio, il carro siciliano, 
a due ruote, rigido, duro, inflessibile, tutto serrato d'un 
pezzo, senza snodo nò articolazione, costretto a muoversi 
come un corpo colpito da catalessia, si rammenterà (se 
rha veduto) il carro scita del museo egizio di Firenze, e 
— salvo l'eleganza che sta per quest'ultimo — si doman- 
derà : O come dopo tre o quattro mill'anni siamo rimasti 
ancora agli stessi espedienti? E come mai il carraio sici- 
iano non ha cavato alcun partito dei molteplici movi- 
menti che l'uso ha suggerito ad ogni veicolo ? - La stessa 
cosa accadde ai tanti inventori della cosi detta carrozza 
a vapore. Avevano davanti a sé due oggetti, ai quali do- 
vevano far capo le loro osservazioni e i loro studii: là 
locomotiva e la vettura a cavalli. La prima era rigida, e 
per muoversi intomo a sé stessa aveva bisogno di girare 
con la terra che la sosteneva; e fece ricorso alla piatta- 
forma girante : la seconda era docile a tutti i movimenti> 
snodata quasi in ogni sua parte, agile, pronta a piegarsi 
a dritta e a mancina, a girar intorno a sé, a scansare gli 
ostacoli , ad obbedire ad ogni impulso, ad ogni le^e. La 
locomotiva aveva un limite per salire e per discendere; 
e a superare certe pendenze non trovò di meglio che au- 
mentare smisuratamente il suo peso col quale aderire su 
quel corpo liscio e duro della ruotaia, cosi poco adatta 
a prestarsi agli uffici dell' adesione. La carrozza invece 
trovava nella ruvidezza del piano stradale o d' un lastri- 
cato, la resistenza a retrocedere, cosi ostinatamente nie- 
gata dalla ruotaia. Eppure nessuno pensò che tra la car- 
rozza e la locomotiva era a farsi un connubio per dare 
un addio al binario. Tutti si arrovellarono a modificare i 
congegni della locomotiva, non il suo carro, per svinco- 
larlo dalla strada ferrata. E conservando la rigidezza del 
carro di'Stephenson, al primo intoppo diedero di cozzo 
nei muri, o si rovesciarono tutti d'un pezzo nel fosso. 
Come vedrassi dalle pagine che seguono, il signor BoUée 
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fece l'opposto : fece ciò che avrebbe dovuto fare il primo 
meccanico che si propose lo stesso assanto. Egli accettò 
la carrozza svelta, elegante^ snodata, pieghevole, e vi ap- 
plicò il vapore. È la carrozza, piccola o grande a piacere, 
corre, gira, guizza a destra e a sinistra, rallenta o acce- 
lera la corsa, sàie e discende pendenze insolite, si ferma 
quando e come e dove si vuole; obbediente come un ca- 
vallo ben educato ; pronta come una volontà disciplinata. 

Orbene: trovato il mezzo, quali ne .saranno gli effetti? 
La carrozza a vapore detronizzerà la locomotiva e il bi- 
nario? No. Non è lecito andare cosi lontano con le no- 
stre previsioni. Ma essa democratizzerà la circolazione a 
vapore, rendendo possibile ciò che da qualche anno fu la 
preoccupazione e il tormento di tutti i governi d'Europa : 
l'accessibilità della vaporiera anche ai posti meno acces- 
sibili, o ai posti dove il tornaconto sconsigliava ostinata- 
mente, e a ragione, la grave spesa della strada ferrata. 

Sarebbe assunto cosi difficile, come fu quello di trovare 
il mezzo della circolazione a vapore senza ferrovie, il 
prevedere fino da oggi gli effetti e i beneficii che potrà 
produrre la recente invenzione. L'ultima prova fatta a 
Berlino fu con un treno d'artiglieria^'Mungo 200 metri. — 
Percorse per ben 5 ore lunghi e tortuosi stradali, girò e 
rigirò ad angolo retto, ad angolo acuto, su curve raddop- 
piate a poca distanza, e superò tutte le difficoltà. Sarei 
per dire ch'era cosa naturale. Perchè le nostre carrozze 
tì si prestano con tanta facilità? Perché il loro carro è 
diviso, e il movimento del braccio anteriore è indipen- 
dente da quello delle ruote posteriori. La carrozza e il 
vagone Bollée hanno la stessa proprietà; migliorata in 
alcune cose come vedrassi più innanzi. Perché dunque 
non avrebbero potuto fare press'ia poco gl'identici movi- 
menti ? 

Raggiunto questo primo intento e ottenuto il vantaggio 
di abbandonare la superficie levigata della ruotaia, le due 
grandi difficoltà delle curve e delle pendenze erano in 



— 6 — 

•te superate. Occorreva comunicare a tutt'un treno 
L'facilità di movimento del vagone motore, che in 
-ffuesto caso fa le veci di locomotiva. E un congegno fé* 
lice raggiunse lo scopo, come più innanzi sarà indicato* 
.1 treni Bollée dunque girano curve non già di 500 o al- 
meno di 300 metri di raggio, com'erano prescritte in ad- 
dietro dai regolamenti ferroviarii, ma di 5 metri soltanto 
6 anche meno. Essi non abbisognano più delle pesanti 
locomotive Crampton o della locomotiva Enghert a dodici 
ruote accoppiate per superare pendenze del 25 o 30 per 
mille ; ma salgono e scendono col cento per mille, aiutate 
dall'aderenza naturale della strada ordinaria, — La cir- 
colazione a vapore su tutte le strade elimina, o per lo 
meno semplifica, la questione delle ferrovie secondarie di 
interesse locale. Dirò di più, essa detronizza il ripiego 
delle ferrovie a sezione ridotta e delle tramvie. 

L'esercizio delle strade ferrate aveva ormai toccato i 
problemi più elevati e complessi che avesse a risolvere la 
grande industria. Lo sviluppo che acquistarono aveva su- 
perato non soltanto l'aspettativa ma ogni giusta pondera- 
zione. I mezzi d'azione di cui dispongono e i risultati che 
ottennero attinsero rapidamente proporzioni inattese. Si 
contEirono a decine di migliaia le locomotive, a molte 
centinaia di migliaia i vagoni. Il loro personale costituì 
un esercito: erano 120,000 i soli impiegati delle ferrovie 
francesi dodici anni fa, e ora sono notevolmente aumen- 
tati. I miliardi che costarono a tutto il mondo sembrano 
favolosi ; gli interessi che ofifesero o che favorirono , 
sono una rivoluzione economica. — La storia della loro 
creazione, il loro successivo incremento, il modo delle 
concessioni e dell'esercizio, la procedura parlamentare, la 
tutela o l'intromissione governativa, la legislazione, la po- 
lizia, l'amministrazione, i ripieghi e le risorse finanziarie^ 
la creazione dei capitali, gli studii economici sui trasporti^ 
i rapporti delle linee e delle reti fra loro , le economie 
ottenute e le ulteriori ancora possibili, le industrie create 
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o spente 9 i commerci sviluppati o spostati ^ le agricolture 
trasformate, sono un complesso di còse che confina con 
la vertigine. Esse crearono, persino una letteratura tutta 
propria, e arricchirono il mondo d'una biblioteica che nes- 
sun altra specialità, per quanto vecchia e grave, forse 
conta l'eguale. Che meraviglia, se una preoccupazione ge- 
nerale invadesse le popolazioni che da tutte parti re- 
clamarono nuove Imee, e se il desiderio d'averle facesse 
apparire superabile ogni difficoltà, tenue ogni spesa, suf- 
ficiente ogni rendita? 

Senonchò a calmare codesta effervescenza sorgevano op- 
positrici tiranniche le delusioni. Nelle ferrovie stesse stava 
il germe del male che le combatteva. Le eccessive spese 
d'impianto e d' esercizio potevano bensì trovare un com- 
penso morale nel benessere delle popolazioni.; non trova- 
rono il più delle volte il compenso economico di chi for- 
niva i capitali. Da ciò il dualismo, 1^ due correnti oppo- 
ste di chi chiedeva nuove linee e di chi rifiutava nuovi 
capitali per farle; e da ciò le preoccupazioni dei goveì*ni 
per accontentare i primi, e gli imbarazzi infiniti per prov- 
vedervi. Il nuovo trovato semplifica e forse risolve la que- 
stione. Senza illusioni; la vettura a vapore non sconfic- 
cherà i binarii che esistono , ma renderà più cauti che 
mai gli speculatori nell'impianto di nuovi, e in breve in- 
segnerà a fame senza. 

Quei chiari ingegni dei Moltke e dei Kameke intravi- 
dero immediatamente la cosa. Se fossero stati industriali 
o commercianti avrebbero composto i nuovi treni con va- 
goni carichi di merci; da quei bravi soldati che sono, li 
composero di cannoni e di affusti. Chi non sa la parte 
importante che rappresentarono le strade ferrate nella 
campagna del 66 e del 70? € Dopo Wòrth, dice Wickede^ 
€ i Francesi commisero l' errore di non distruggere le 
€ ferrovie, di non far saltare le lunghe gallerie perforate 
€ liei Vosgi, al di là della Saverna. Credettero, certo> ri- 
« prendere l'offensiva, e contarono che codeste linee sa- 
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state loro necessarie... Ma la gioia della van- 
, tedesca fu eguale alla loro sorpresa quando 
, ^^rovarono quei tunnel intatti e i contrafiForti dei Vosgi ^ 
« facilissimi a traversare.*.. Diversamente Moltke avrebbe 
« dovuto rinunziare al piano audace dlnvestire Parigi coi 
« suoi 160,000 uomini , finché Toul , Verdun , Langres^ 
4c Phalsboiu»g, Montmedy, Longwy, Thionville e le altre 
< fortezze avessero capitolato... » Nel nuovo trovato il 
generale Moltke trovò sciolto il più importante problema 
delle guerre moderne: quello dì muovere le grandi masse 
degli eserciti nel paese nemico, anche dove non esistono 
ferrovie, o dove il nemico — più previdente dei francesi 
del 1870 — non lasci dietro di sé intatte ed aperte le co- 
municazioni ferroviarie. 

Ciò per la guerra. Ma a noi importa la pace ; la pace 
con la sua agricoltura, le sue industrie, i suoi commerci. 
E ci è lecito dire che dove il soldato pensa ai suoi can- 
noni, alle sue munizioni, alle sue truppe, ai suoi viveri, 
noi pensiamo alle nostre derrate, alle nostre miniere, alle 
nostre manifatture, ai nostri traffici. Dove il soldato non 
vede che il rapido movimento di giorni o di mesi, noi ve- 
diamo il movimento continuo di anni, di lustri, e — per- 
chè non dirlo ? — di secoli. Dove il soldato trova un 
mezzo terribile di distruzione, noi troviamo un fattore di 
produzione, di ricchezza, di civiltà, e — se si vuole pur 
tenerci bordone — di difesa. 

La nuova vettura può servire alle più modeste aspira- 
zioni col suo calèsse a tre posti; alle circolazioni limi* 
tate con le Vittorie da otto posti ; al traffico un po' più 
animato con gli omnibus da 20 o da 40 posti ; al com- 
mercio più vigoroso coi treni merci di 10 vagoni, che pos- 
sono moltiplicarsi e succedersi secondo i bisogni. Con la 
sua flessibilità serpentina potrà penetrare nelle nostre valli 
e nei quartieri più riposti delle nostre montagne, e portarvi 
a buon mercato la vita, i comodi, l'operosità ed il be- 
iiiessere. Con la sua potenza ascensiva, salirà senza gal- 
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lerie e senza viadotti dove la locomotiva non sarebbe sa- 
lita mai. E mentre molte ferrovie languivano o perivano 
come torrenti privi di copiosi e perenni affluenti, esse ri- 
ceveranno il tributo delle contrade più lontane e spesso 
più ricche, inutili oggi per loro appunto perché ricche e 
lontane. 

L'argomento è certamente troppo grave e troppo im- 
portante perchè si possa percorrerlo in tre o quattro pa- 
gine. Noi qui non abbiamo voluto che accennare di volo 
e quasi per sommi capi, quale sia il concetto che ci facciamo 
del nuovo trovato. Lasciando ora la parola a chi ci pre- 
cedette nelFargomento , ci proponiamo di rioccuparcene 
più distesamente fra breve : è forse il momento e Tocca- 
sione di prevenire errori e di utilizzare per una via più 
feconda centinaia di milioni , che minacciano , qui come 
altrove, di essere sperperati. Vi riusciremo? Speriamolo. 

Roma, gennaio, 1881. 



IL NUOVO SISTEMA DI CIRCOLAZIONE A VAPORE 

Trovato in Le Mans da Amedeo Bollée 



I. — DeflnizIoBe e Inportaiza della qneetlene. 

Il problema d'un mezzo di trasporto sollecito ed eco- 
nomico è tanto avviluppato e occupa un posto cosi emi- 
nente tea tutte le più serie e gravi questioni d' interesse 
sociale, che nessuna delle soluzioni proposte in sin qui può 
essere considerata come soddisfacente. 

É vero che le ferrovie produssero nei trasporti un ra- 
dicale rivolgimento e recarono miglioramenti superiori a 
ogni aspettativa : i trasporti stessi furono cosi perfezionati 
sott'ogni rapporto, che ulteriori miglioramenti sono ormai 
divenuti pressoché impossibili. Ciò nonpertanto gli incon- 
venienti delle ferrovie sono tali che una quantità di linee 
e di vie di comunicazione minori e per le quali l'interesse 
pubblico reclama imperiosamente un provvedimento, re- 
stano tuttora escluse dalla rete generale. 

È questa una tesi fondamentale che non può mettersi 
mai abbastanza in rilievo: e foss' anche non contestata, 
non rimerebbe tuttavia a misurarsi la portata della que- 
stione che rimane a risolversi? 

Finché si trattava d'allacciare fra loro delle grandi città^ 
la spesa del corpo stradale e dei costosi binarii poteva 
apparire giustificata dalle promesse d'un traffico sufficiente* 
Cosi poteva parere ragionevole l' impianto delle tramvie 
nelle stesse città, per provvedere con esse al movimento 
continuo di molte centinaia di passaggieri. Ma considerata 
la cosa dal punto di vista della convenienze e del lucro, 
si è ben poco lontani oggimai dall'avere esaurito il campo 
dell'esercizio ferroviario. 



— 14 — 

ciano già a introdursi i veicoli stradali a vapore; molti 
governi li adottarono nei loro eserciti. Ma chi dev'essere 
ringraziato di preferenza in codesto é il signor Amedeo 
BoUée, il quale seppe trovare e perfezionare i suoi veicoli 
in modo da rispondere a tutte le esigenze di velocità , di 
flessibilità e di regolarità di cammino. È dovuto quindi al 
signor Bollée se il loro uso sarà e dovrà divenire g^ 
nerale. 



II. — L'invenzione del tIgMr Sollée. 

J>B8CRIZI0KE. 

Il miglioramento essenziale introdotto dal signor BoUèe 
alla vettura a vapore consiste nella costruzione d*un se- 
parato avancarro con due perni , invece del solito avan- 
carro girante intorno a una sola caviglia centrale. 

S'io volessi descrivere il suo avancarro a due perni 
senza presentarlo ai lettori, o per lo meno senza riferirmi 
a un disegno che lo renda con sufficiente chiarezza, e 
senza accompagnarlo d'una dimostrazione matematica , 
correrei pericolo di riescire inintelligibile e di lion poter 
mettere nella necessaria evidenza le proprietà capitali del 
sistema. Cercherò nonpertanto di dimostrare come la detta 
costruzione dell'avancarro a due perni renda possibile un 
celere e manegevole incesso al veicolo. 

Con la nuova disposizione ò prima di tutto aumentata 
la stabilità del veicolo. Egli riposa su quattro ruote, delle 
quali le sole posteriori servono all'avanzamento, e le an- 
teriori al movimento d'evoluzione. Ognuna di quest'ultime 
può girare come una ruota di velocipede, intorno all'asse 
verticale che attraversa il suo centro, o almeno assai vi- 
cino al medesimo. 

Ogni volta che durante la corsa si voglia cambiare di- 
rezione al veicolo, si fa girare Tasse della ruota sopra il 
suo perno. 
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£ evidente che questo movimento non modifica mai la 
posizione del punto di contatto della ruota col terreno, e 
che quando nel movimento rettilineo i punti di contatto 
delle quattro ruote col terreno formano un ]>erfetto ret- 
tangolo, è lo stesso caso nel procedere del veicolo sopra 
una curva. 

Questo vantaggio non ofRre l'avancarro con la vecchia 
montatura ad un perno. Con quel sistema la base del 
carro perde sempre più la sua regolarità e s' avvicina 
tanto maggiormente a un triangolo , quanto minore è il 
raggio della curva descritta. Da ciò avviene pur troppo, 
che quanto più la forza centrifuga cerca di rovesciare il 
carro, tanto minore diviene la resistenza oppostavi; o, con 
altre parole, quanto più cresce il pericolo d'essere rove- 
sciati e tanto più si ò impotenti a resistervi. 

È chiaro che una posa costantemente rettangolare op- 
pone nel movimento curvilineo la massima resistenza con- 
tro la forza centrifuga, e che per conseguenza essa rag- 
giunge il massimo della stabilità. 

In secondo luogo va notato che il governo del veicolo 
deve eseguirsi mediante una ruota orizzontale in maniera 
che si possa muovere il veicolo stesso tanto a destrpi che 
a sinistra. Da ciò risulta un analogo cambiamento di di- 
rezione delie ruote anteriori. Ma per ottenere ciò nell'ar 
vancarro montato a un solo perno centrale, occorre uno 
straordinario impiego di forza, perché a ciascuna estre- 
mità dei due mezzi assi è eguale la resistenza di attrito 
esercitato dalla strada; o con altre parole, perchè ognuna 
delle ruote anteriori dev'essere spinta verso un circolo, il 
cui diametro è uguale alla distanza dalle due ruote fra 
loro. Quanta forza minore è necessaria nel sistema a due 
perni del signor BoUée? 

Ogni ruota anteriore gira sul suo punto d' appoggio 
senza strisciamento; il braccio di leva della resistenza della 
strada è ridotto a zero; e il governo del veicolo non può 
più essere impedito da codesta resistenza. Il conduttore 
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può esercitare le sue funzioni con una facilità e sveltezza 
finoj*a sconosciute. 

In ultìnK) il signor BoUóe è riescito a coordinare il mo* 
vìmento simultaneo delle sue due ruote anteriori in una 
maniera che merita d'essere pjetrticolarmente indicata. 

È chiaro che allorquando con la ruota direttrice si fa 
eseguire a una delle ruote anteriori una evoluzione sul suo 
asse verticale per darle un* obliquità a destra , nel mo-^ 
mento stesso Taltra ruota compie lo stesso movimento e 
assume la stessa posizione obbliqua; ma ciò che non si 
intende a prima giunta si è questo , che non tutte e due 

le ruote devono collocarsi obbliquamente sotto lo stesso 
angolo. E i motivi son questi: 

Quando un veicolo a quattro ruote descrive una curva^ 
ogni ruota deve possibilmente fare tangente con la curva 
a descriversi; essa deve cioè restare sempre normale al 
proprio raggio di rotazione. Ora, è naturale che le ruote 
motrici posteriori, le quali s'aggirano sul loro asse fisso, 
corrisponderanno a questa condizione soltanto quando il 
centro di rotazione del veicolo cada sul prolungamento 
del loro asse. Invece di essere parallele, le sale delle due 
ruote anteriori devono dunque convergere sempre verso 
un punto di codesto prolungamento; vale a dire^ la posi- 
zione relativamente obbliqua delle ruote anteriori dev'es- 
sere regolata in modo che i loro assi si intersechino, e 
che il punto geometrico delle rispettive intersezioni sia 
precisamente il prolungamento della sala posteriore. 

Il meccanismo estremamente semplice e solido che coor- 
dina il simultaneo movimento delle due ruote anteriori 
non è una delle meno importfiinti invenzioni del signor 
Bollée. 

Le tre proprietà caratteristiche del suo avancarro' a due 
perni son queste: egli dà al veicolo la massima stabilità 
possibile; permette un facile e rapido volgersi e rivolgersi 
del medesimo anche intomo a sé stesso ; impartisce infine 
ai movimenti delle quattro ruote quella precisione mate- 
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malica, la quale esclude qualunque inutile attrito, diminui- 
sce il consumo delle singole parti, e toglie ogni inoppor- 
tuna sottrazione di velocità. 

Vi sono inoltre parecchie altre particolarità meritevoli 
di nota neirinvenzìone del signor Bollée. 

A molti costruttori, i quali erano persuasi che l'impiego 
delle molle (la cui lunghezza e flessibilità esercitano una 
essenziale influenza sul celere andamento di un veicolo) 
escluda Fuso di trasmissioni mediante ruote dentate e che 
tutt'al più consenta quello della catena gallica; a molti di 
codesti costruttori si poneva innanzi la difficoltà di dare 
a questa catena una solidità sufficiente e di contrastare 
con efficacia la sua tendenza ad allungarsi. Il signor Bol- 
lée ha Superato felicemente anche questa difficoltà. Egli 
trovò una nuova catena, ogni maglia della quale, consi- 
stente in un unico pezzo d' acciaio , è congiunta da due 
ganasce strette in una scattola. Gli anelli sono fra Ic^rò 
collegati mediante bolloni pure d'acciaio che passano 
attraverso le scattole per tutta la loro lunghezza. Di con- 
seguenza, lo sfregamento è ripartito su una lunghezza prò* 
porzionatamente significante, ed è abbastanza tenue per 
non determinare in una misura sensibile il consumo e l'al- 
lungamento della catena. 

Come un nuovo e interessante trovato deve inoltre con- 
siderarsi l'accoppiamento dei veicoli a vapore di grande 
velocità coi rispettivi tender, cosichè le ruote del tender 
agiscano a guisa di ruote motrici come quelle stesse del 
veicolo a vapore. 

Un albero longitudinale applicato sotto entrambi i carri 
su tutta quasi la loro lunghezza, trasmette la forza im- 
pulsiva alle due ruote del tender. Quest'albero è munito 
di un giunto universale o congiunzione cardanica, e di un 
manicotto, mediante i quali il tender. può assumere qua- 
lunque direzione si voglia. 

L'uso e l'esperienza provarono la perfetta efficaccia di 
questo meccanismo. 

Sul nuovo sistema, ecc. 2 
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Ulteriori dettagli gioverebbero certamente; ma senza il 
concorso dei disegni e senza le dimostrazioni del calcolo 
sarebbero aridi e poco intelligibili. Importa però aggiun- 
gere una parola ancora sul punto di partenza da cui venne 
l'idea di queste vetture a vapore. 

Per utilizzare la forza del vapore anche pe' veicoli che 
non abbisognassero di ruotale , si era da tutti finora ac- 
cettato il prototipo della locomotiva, come comodo e fa- 
cile a copiarsi; si era quindi ricorso al partito semplicis- 
simo di levarlo dalle ruotale, accontentandosi di collocarlo 
quasi tal e quale sulla strada ruotabile. Il signor Bollóe 
fece addirittura V opposto. Il suo punto di partenza fu il 
carro delle strade ordinarie, e vi modificò il motore. Le 
sue carrozze a vapore non sono più delle locomotive; sono 
propriamente carrozze a vapore. Il suo ideale è la vettura 
leggera, spigliata, celere, mossa dal vapore; e i suoi più 
grandi e robusti furgoni appariscono piuttosto leggeri che 
colossali. 

L'impiego dell'acciaio e, in generale, dei migliori ma- 
teriali, per combinare con le dimensioni più limitate il 
maggior momento di forza e di stabilità, si dimostrò van- 
taggioso non ostante il prezzo notevolmente elevato, il 
quale è del resto giustificato, perchè la leggerezza, la ce- 
lerità e la regolarità del cammino e dei movimenti sono 
in un carro condiziopi inapprezzabili. 



III. — Applicazione del eistema Bollée. 

Il signor Bollée applicò dapprima la sua invenzione alle 
carrozze di lusso. Nel 1873 costruì prima un carro da 
caccia per 14 posti: poi una VUioria da otto posti. La 
massima velocità di queste vetture è di 40 chilometri al- 
l'ora; superano una pendenza massima del 10 per 100 
(1 : 10); il carro da caccia può girare su meno d'un metro 
di raggio, la Vittoria su tre metri circa. 
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Sebbene il carro da caccia cammini con piena regola- 
rità, la sua costruzione è ormai già invecchiata e non può 
servire di campione. Meritano però d'essere mentovate le 
sue ruote a raggi d' acciaio , come un modello di legge- 
rezza> di solidità e d'eleganza. 

La Vittoria esige invece una più minuta descrizione, 
perchè raggiunse un grado di perfezione che lascia bea 
poco a desiderare. La sua forma non s'allontana da quella 
delle solite carrozze conosciute sotto questo nome. La 
caldaia a vapore, sistema Field, è posta al di dietro; la 
macchina a due cilindri verticali è > sul davanti protetta 
contro la polvere e il raffreddamento da un involucro di 
lamiera. Essa ha otto cavalli nominali di forza; ma in 
certi momenti può svilupparne più di venti. 

L'apparecchio dei freni è abbastanza robusto per scen- 
dere col 10 per 100 senza pericolo. In caso di bisogno la 
vettura può fermarsi istantaneamente coli' aiuto del con- 
trovapore. 

Il fochista sta dietro, accanto alla caldaia. Durante le 
fermate egli unge la macchina, e in generale ha l'incarico 
della sua manutenzione. Il conduttore occupa il posto an- 
teriore: egli regola la direzione e la velocità del veicolo. 

La provvista del combustibile è di 250 chilogrammi. 
Secondo lo stato della strada, il suo consumo varia da 1 
a 2 chilogrammi per chilometro percorso. 

La provvista d'acqua invece è di 350 litri, mentre il suo 
consumo è di 10 a 20 litri per chilometro. 

Il miglior combustibile da usarsi è il carbone che 
manda minor fumo, come quello di Slesia e il Cardiff. 
Nelle città, per evitare il fumo può usarsi anche il. coke. 

Il peso del veicolo vuoto è di chilogrammi 1950; col- 
Facqua, carbone e passaggieri pesa al massimo 3400 chi- 
logrammi. 

Modificando alquanto la forma, può facilmente servire 
al trasporto dei dispacci, senza mutare perciò la sua co- 
struzione meccanica. 
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Può anche facilmente convertirsi in omnibus o vetture 
da tramvia con 20 o 25 posti, la quale possa egualmente 
circolare senza rotaie anche neirinterno delle città. Le vie 
giova siano ben lastricate , o meglio coperte d' asfalto : 
diversamente bisognerebbe impiegare una macchina più 
potente. 

Viceversa si possono costruire carrozzini a tre posti, 
con una macchina analoga ma più piccola. 

Ma r applicazione principale dell' invenzione Bollèe , e 
dalla quale si traranno tutti i vantaggi d' una completa 
sostituzione alle ferrovie secondarie , sarà codesta : di 
estenderla ai veicoli maggiori, destinati al trasporto spe- 
ciale di viaggiatori e di merci. Tutte queste vetture sono 
provvedute posteriormente d^una caldaia Field, e sul da- 
vanti d*una macchina a doppio cilindro. Anche al servizio 
di queste non sono necessarie che due sole persone: un 
fochista e un conduttore. I carri riposano su molle d'una 
grande elasticità, che garantiscono il meccanismo da ogni 
urto e ne assicurano una lunga durata. Tutte circolano 
entro il limite dell'I : 10 di pendenza e descrivono curve 
di 4 a 5 metri di raggio. 

Una vettura da venti posti consiste in uno scomparti- 
mento per 18 viaggiatori , un altro , sul davanti , per due 
viaggiatori ed il conduttore, e una piattaforma posteriore 
riservata al fochista. Due montatoi a tre scalini mettono 
alla piattaforma anteriore. 

I cilindri della macchina sono orizzontali, applicati lon- 
gitudinalmente sotto la parte anteriore della vettura. 

La macchina ha 30 cavalli nominali di forza; ma può 
per momenti spingersi fino a 60 ed 80. Il movimento del- 
l'albero viene comunicato alle ruote motrici mediante due 
sistemi d'ingranaggio i quali si usano secondo le circo- 
stanze per ottenere una maggiore o minore velocità. Il 
passaggio da una all' altra può farsi durante la corsa , 
senza bisogno di fermarsi. 

Le suppellettili da viaggio e la provvista d' ax^qua tro- 
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vansi sopra un fopgone a due ruote rimorchiato dalla . et- 
tura a vapore/ nel quale si trovano altri due scomparti- 
menti) uno destinato al servizio postale, l'altro al deposito 
.dell'olio e degli attrezzi e utensili necessarii'^l fochista. 

Consuma circa sei chilogrammi di carbone e 40 litri di 
acqua per chilometro. La provvista consiste in 1500 litri 
d'acqua e 800 chilogrammi di carbone. Oltre a ciò si può 
caricare ancora 1200 chilogrammi in bagagli e merci. 

Il veicolo vuoto compreso il forgone pesa 8000 chilo- 
grammi;^ coll'intiero carico di carbone, acqua, bagaglio e 
viaggiatori non oltrapassa 13,300 chilogrammi. 

Su buone strade si ottiene facilmente una velocità di 
30 a 40 chilometri all'ora. È cosa assai utile che nell'in- 
verno e quando le strade sono umide per le pioggie, si 
può, senza interruzione, camminare più lentamente. 

Nell'interesse d'un regolare servizio occorrono natural- 
mente su una stessa linea più vetture-vapore. 

Con lo stesso principio si possono adottare anche vet- 
ture più grandi per 40 persone. Esse si distinguono dalle 
precedenti specie in questo, che una sola delle due scale 
a 3 scalini mette alla piattaforma anteriore, mentre l'altra 
conduce al tetto del vapore, ove i viaggiatori sono pure 
non solo sicuri dalla pioggia, ma protetti con tende anche 
dal sole e dai venti. — Il consumo d'acqua e di carbone 
per queste vetture è naturalmente maggiore; il forgohe 
perciò è adattato al trasporto di 2000 chilogrammi. 

Pel passaggio sotto i ponti coperti e sotto volte esse 
richiedono un altezza libera di metri 4,20 a 4,25. 

Pesando queste vetture insieme al forgone 18,500 chi- 
logrammi, abbisognano di strade solidamente costruite. 
Su linee molto frequentate esse porgqno però maggiori 
vantaggi che le vetture da 20 posti, dando esse un red- 
dito annuo presso che doppio. 

Dal punto di vista dell' economia dei trasporti il mi- 
gliore motore per rimorchiare un treno di parecchi va- 
goni merci è la vettura a vapore di grande capacità con 
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un tender munito di due ruote motrici. Il peso di questi due 
veicoli vuoti è di 21,000 chilogrammi. Aggiungendo IWX) 
chilogrammi di provvista carbone, e 4800 litri d'acqua nel 
serbatoio del tender, più 800 chilogrammi che rappresen- 
tano il peso complessivo del serbatoio, del carbone nel 
focolaio , del fochista , del conduttore e degli attrezzi e 
utensili, si ha un peso totale massimo di 28,200 chilo- 
grammi ripartito sopra 6 ruote, quattro delle quali sono 
ruote motrici il cui cerchione è largo 0,35 e il diametro 
è di metri 1,69, mentre i cerchioni delle altre due hanno 
una larghezza di 0,25, di maniera che la pressione delle 
ruote sul terreno non oltrapassa per metro quadrato quella 
dei consueti carri di trasporto. Lungi dal guastare le 
strade, i detti veicoli funzionano quindi da cilindri stradali, 
e spianandole le migliorano. 

La caldaia-vapore occupa il centro del carro. È cilin- 
drica, orizzontale, con la camera del fuoco interna, prov- 
vista di due cupole, una sopra il focolaio, Taltra sopra la 
caldaia Field munita di 180 tubi. La macchina ha sul 
davanti due cilindri verticali. Fra l'albero e le ruote mo- 
trici agiscono 3 trasmissioni coi relativi ingranaggi già 
indicati per produrre la velocità da 1 a 4, da 4 a 8, e da 
8 a 16 chilometri all'ora. Un simile veicolo a vapore può 
trascinare un treno di 10 vagoni, i quali anche nelle curve 
più sentite prenderanno successivamente la stessa posi- 
zione tracciata dalla vettura a vapore. 

Il peso totale del treno compresa la macchina può ad 
una salita del 10 per 100 importare 60,000 chilogrammi 
quando il piano stradale sia buono. Con pendenze del 20 
per mille (1 : 50) può raggiungere 150 000 chilogrammi. 

Secondo il peso del treno rimorchiato, il consumo di 
carbone varia da 10 a 20 chilogrammi; il consumo del- 
l'acqua da 60 a 120 litri per chilometro. 
. Un vagone merci da 8000 a 10000 chilogrammi di ca- 
rico pesa vuoto 3000 chilogrammi. 

Con macchine più potenti*, destinate specialmente al 
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rimorchio dei vagoni merci, possono rimorchiarsi dei con- 
vogli di circa 200 pasì^aggeri con la velocità ordinaria. Su 
molte linee sarà dunque in certi momenti vantaggioso di 
dare al veicolo a vapore questa destinazione , per poter 
trasportare nei giorni festivi e nelle straordinarie ricor- 
renze una notevole quantità di passaggeri , pei quali sia 
insufficiente il numero dei posti dei giorni ordinari. 

Per merci di piccole dimensioni e peso più limitato si 
può costruire vetture a vapore con tender o senza. Il mi- 
glior partito è di adattare per ogni caso particolare, e a 
seconda delle circostanze locali, il peso della vettura a va- 
pore e del suo forgone, regolandosi specialmente dietro 
la solidità delle strade e dei ponti da attraversare, e die* 
tro la presunta importanza del movimento. 

In quanto alle strade si sa che il buon esercizio con 
qualsiasi mezzo di circolazione è dipendente dalla loro 
bontà; ed è cosa ormai consentita da tutti e dagli stessi 
governi, che al pubblico interesse importa la loro più ac- 
curata manutenzione. In alcuni Stati esse raggiunsero un 
tale grado di perfezione che non lascia nulla a desidera- 
re. (1) È superfluo quindi estendersi sul merito delle strade, 
come cosa che ha naturalmente la sua importanza nel 
regolare e celere servizio delle vetture e dei treni BoUée. 
Altrettanto ozioso sarebbe il far notare come, dal mo- 
mento che le buone strade esistono, sarebbe assurdo il 
costruirne di nuove, come le ferrovie economiche che 
dimandano per lo meno una spesa chilometrica di 50 a 
60 mila lire, o come le tramvie, che costano non meno di 
30,000 lire al chilometro, senza fare il servizio delle vetture 
BoUóe, le quali — oltre il risparmio dell' armamento — 
ofiTrono molti vantaggi speciali, come, a cagion d'esempio. 



(i) è questo il caso delle strade del Reg>\o d' Italia, e spe- 
cialmente di tutte quelle dell'Alta Italia e di molte dell'Italia 
centrale , le quali sono da tutti riconosciute per le migliori 
strade d'Europa. 



.(' 
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la possibilità di superare forti pendenze, di girate su curre 
ristrettissime, di schivare gli incontri, di consentire una 
tariffa più bassa, di avere una maggiore velocità: e tutti 
sanno (e le ferrovie lo confermano) che il numero dei 
viggiatori e delle merci , sopra qualunque linea, cresce in 
un rapporto quasi incredibile con la velocità loro offerta. 

Questi importanti benefìcii non possono pur troppo che 
accennarsi di volo nella presente memoria, i cui limiti an- 
gusti non ci consentano ulteriori e più minuti partico- 
lari. Ma quand'anche per V esercizio delle vetture e dei 
treni Bollée occorresse, in qualche caso particolare, una 
spesa o per parziali deviazioni o per altre rettifiche o con- 
solidamenti stradali, è certamente fuori di discussione che 
cotesta spesa sarà anche nei peggiori casi minore che quella 
d'una tramvia, e che i miglioramenti stradali saranno nel 
tempo stesso un benefìcio generale per ogni genere di 
circolazione ; benefìcio tanto maggiore che non lo si vedrà 
limitato o scemato dairoccupazione del binario, il quale, 
per quanto lieve, è pur sempre un disturbo agli altri 
veicoli. 

Resterebbe ora a farsi un cenno sulle prove fatte ulti- 
mamente a Berlino, e delle quali fu molto parlato nella 
pubblica stampa. L* aspettativa destata da codeste prove 
si può riassumere nelle seguenti considerazioni. 

In Germania è già da qualche anno cessata quasi in- 
tieramente la costruzione di nuove ferrovie> e non è nep- 
pure a pensare a una ripresa di lavori di grandi linee in 
un prossimo avvenire. D'altra parte l'industria e il traffico 
si svilupparono con grande intensità, e il progresso dei 
tempi richiede assidui miglioramenti nei mezzi di circo- 
lazione. È quindi in Germania una urgente questione del 
giorno il bisogno e il desiderio insieme di completare ogni 
maniera di comunicazioni. 

Per il movimento delle persone entro le grandi città si 
è soddisfatto multiformemente coU'introduzione di nume- 
irosi iramwaysj mentre ben poco si fece al di fuori delle 
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città per la circolazione dei passeggieri e meno pel mo- 
vimento delle merci. Dovunque [si ostinano con progetti 
di ferrovie secondarie, la cui effettuazione si rende dop- 
piamente difficile dalle difficoltà della costruzione e dalla 
insufficienza della rendita sperabile. 

É con codeste premesse che si spiega come l'invenzione 
del signor Bollée fu salutata con un interesse e una be- 
nevolenza, insolite in Germania per la comparsa d' un 
nuovo trovato. Non solo il pubblico e la maggior parte 
della stampa intervennero amichevoli nella questione, ma 
individualità alto locate, e le prime autorità del paese as- 
soggettarono le vetture a vapore a un attento esame, e 
giudicarono il -sistema favorevolmente. È quindi a spe- 
rarsi che anche la sua pratica applicazione troverà un 
eguale appoggio, e queir impulso che ne renda possibile 
l'introduzione su una grande scala e in un tempo sol- 
lecito. 



A complemento dei precedenti cenni aggiungiamo pei 
lettori italiani la traduzione di alcuni articoli di giornali 
berlinesi, sulle prove fatte ripetutamente in quella città 
dalla carrozza a vapore. L' esito di coteste prove fu cosi 
perfetto, che non si può mai segnalarlo abbastanza. 



Dalla Posi del 2 settembre 1880: 

€ Circa la vettura a vapore, di cui si è più volte par- 
lato, il Presidio di Polizia di Berlino ha ieri rilasciato 
senz'altro il permesso perle ulteriori corse di prove, con 
facoltà di girare in tutte le vie e le piazze comprese n^lla 
sua giurisdizione, non eccettuate che temporaneamente le 
seguenti : la Kònig, Alexander, Gertraudten, Wall e Frie- 
drichstrasse , fra la Dorothee e la Behrenstrasse, non- 
ché alleine vie auguste e molto frequentate. Oggi dopo 
mezzogiorno avrà luogo una corsa di prova a Charlot 
tenburg. > 



rji 
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Da Berliner Tagblaii del 2 settembre 1880: 

€ Un invito a una gita di piacere di rado si rifiuta , 
tanto meno se il tempo vi seduce come ieri, e se la gita 
deve farsi con un mezzo di circolazione affatto nuovo. ^- 
Chi 50 anni fa avesse richiesto alcuno a concorrere ad 
un viaggio di prova col primo treno ferroviario, avrebbe 
incontrato un'accoglienza men lieta; ma simili preoccu- 
pazioni non si provano più. Cosi lo scrivente, aderendo 
airinvito dello stabilimento di macchine Wòhlert, sali ieri 
senza scrupoli sul nuovo calesse a vapore Bollée, il quale 
doveva fare a Charlottenburg una corsa di prova. E una 
carrozza a molle, imbottita, a sei posti intemi , il cui se- 
dile anteriore dà luogo ad altre due persone, oltre il 
conduttore. Il sedile del cocchiere, che regge, come a 
dirsi, il timone, è alla punta. Dietro la schiena del pas- 
seggiero è applicata la caldaia a vapore, divisa da lui con 
la sola imbottitura dello schienale. 

< La macchina, chiusa nella parte anteriore della vet- 
tura, trasmette il suo congegno alle ruote motrici me- 
diante un albero che trovasi sotto il sedile del cocchiere 
e che agisce col mezzo d' una catena , cosidetta gallica. 
Le ruote motrici sono dell'ordinaria grandezza d*una ruota; 
da vettura; solamente sono lavorate un po' più solida- 
mente. La caldaia a vapore collocata immediatamente 
dietro la sala posteriore sulla quale girano le due ruote 
motrici, é costruita secondo il sistema Field. Essa è per 
una tensione di 10 atmosfere. Il serbatoio d'acqua è uti- 
lizzato come sedile anteriore. Da qui ia macchina pompa 
l'acqua occorrente alla evaporazione nella caldaia, la quale 
ha inoltre un secondo apparecchio in forma d'iniettore. 
Presso Quest'ultimo è applicato un altro apparecchio , il 
sifone, il quale, in com-mcazione con una tromba lunga 
8 metri, permette d'attingere acqua m qualsiasi posto e 
provvederne il serbatoio. La velocità normale è di 3 mi- 
glia all'ora; la massima velocità è di 4 miglia, 'tf 

Nessun suono indiscreto offende le orecchie col iSschio 
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strìdulo della locomotiva. Il coraggioso: « Avanti, coc- 
chiere! » o il trepido: « Ferma, ch'io scenda! » ripren- 
dono i loro vecchi diritti. Un giro del manubrio, e la 
vettura piglia l'aire con un movimento sempre più <5elere. 
Durante il viaggio ogni sorta di riflessioni s'incrociano 
involontarie nella mente del passeggiero. Chi scrive que- 
sta pagina appartiene alla schiera di que' vecchi, i quali 
mettevano tre giorni e tre notti con la diligenza postale 
per compiere il loro primo viaggio dalla Provincia alla 
Capitale. L'impressione d' oggi lo risospinge al vecchio 
punto di partenza dei primi tentativi del vapore, ch'eb- 
bero tanto e cosi rapido sviluppo nei mezzi di comunica- 
zione. Dalla poderosa locomotiva ritorniamo alla carròzza^ 
meglio^ alla ferrovia ambulante; e mentre con tutto 
l'idealismo della navigazione aerea nò gl'inventori nò il 
mondo non progredirono d'un passo, il realismo rasente 
terra ottiene sempre nuovi trionfi. Se si avvera la co- 
costruzione del calesse a vapore, come promette questa 
prova di ieri, esso diverrà per lo sviluppo delle nostre 
comunicazioni uno stromento d'una immensa portata. La 
intiera rete a ruotale delle ferrovie secondarie , in parte 
eseguita, in parte cominciata, in parte progettata^ po- 
trebbe essere sostituita da solide strade percorse dal- 
l'omnibus a vapore. La nostra grande rete di strade che 
furono abbandonate alla circolazione l^locale, riacquiste- 
rebbe il suo valore primitivo. Che bisogno di nuove linee 
ferroviarie per le comunicazioni dei piccoli paesi 'fra loro? 
Nò si sarebbe quind' innanzi costretti tra le angustie af- 
fannose d'un rigido orario! 

i^a carrozza vola rapidamente, e lascia dietro ai se la 
ferrovia a cavalli di Charlottemburg ^ già tanto bene av- 
viata. Il suo movimento è gradevole. Sul selciato non 
iscuote più di una solita vettura a molle. Minimo è il 
fumo. A un tratto si grida di girare; e il giro si compie 
senza*feforzo delle sale e senz'altra inclinazione qualsiasi. 
La facilità del maneggio è sorprendente. La salita non 
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oppone difficoltà. E se si vuole giudicare il veicolo in 
ragione della possibilità d'una fermata improvvisa^ ^basta 
una v.ooe: <k fermate! » e la carrozza s'arresta: s'arresta 
più repentinamente che non sia mai possibile nella corsa 
dei cavalli. Dell'adombrarsi de' cavalli attaccati alle vet- 
ture che s'incontrano non fu il caso mai. 

rv. S. 



Dalla Tribune del 25 settembre 1880: 

« Giovedi dopo mezzogiorno i signori Wiebe direttore 
generale delle Poste, Buddel §direttore dei Telegrafi, 
Haacke consigliere intimo delle Poste, fecero una corsa 
di prova col calesse a vapore fino a Westend. Alla vet- 
tura Bollée si è aggiunto ora anche un vagone da merci 
costruito con lo stesso sistema e capace d'una forza di 
trazione di 1600 centinaia (80 tonnellate) sulle strade or- 
dinarie. 

« Se questo vagone avrà le stesse proprietà della 
vettura, sarà un veicolo prezioso anche per l'economia 
agricola. Esso fu messo a disposizione del Ministero della 
guerra per le prove opportune ne' trasporti militari. » 



Dalla Post di Berlino del 17 novembre 1880 : 
« In presenza del Feldmaresciallo conte Moltke, del ge- 
nerale Kameke, ministro della guerra, dell'Ispettore ge- 
nerale delle artiglierie von Bùlow, del consigliere intimo 
di governo Heppe, del capitano di polizia von Albert, di 
moltissimi ufficiali e dei rappresentsinti il club degli agri- 
coltori e altre associazioni, ebbe luogo stamane la prima 
corsa di prova della macchina Bolleé « Elisabetta ». Era- 
no attaccati alla detta macchina cinque cannoni rigati del 
calibro di Ig centimetri, col loro affusto completo. Il peso 
totale era di 650 centinaia (Tonnell. 32.5). Un ingegnoso 
apparecchio d'accoppiamento (invenzione della fabbrica 
Wòhlert) congiungeva i cannoni e gli affusti in modo, che 
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ogni ruota doveva seguire editamente le vestigia della 
macchina. L'efficacia di quest'apparecchio fu evidente 
quando ir convoglio, lungo 100 passi, usci con im giro Br 
cuto a sinistra del cortile della caserma, per entrare nella 
via Scharnhorst, e ripiegò un'altra volta nella Boyen- 
strasse a 80 passi dal detto cortile. Questa doppia mano* 
vra fii eseguita da tutto il treno con una meravigliosa 
precisione. La macchina si mosse poi verso Reinicken\lorf 
per la strada dello stesso nome, e per la Schulstrasse , 
percorse la Reinickendorfer Chausseé, fin dove questa en- 
tra con un angolo acuto nella Dalldorfer Chausseé. Girò 
anche l'angolo acuto senza rallentare, e raggiunse la Te- 
geler Chausseé dopo una corsa di due ore e mezza.... La 
macchina che pesa da sé sola 575 centinaia (Ton. 28 V4) 
e che potrebbe rimorchiare 3000 centinaia (T. 150) fun- 
zionò sorprendentemente. II! peso certamente considerevole 
non lasciò alcuna impressione né sul lastricato, nò sulle 
strade inghiaiate. » 

Dalla Berliner Bòrsen^Zeiiung del 16 novembre 1880. 

€ Stamane ebbe luogo l'annunziata prova con una delle 
macchine Bolleé, dal cortile della caserma della R. scuola 
di bersaglio d'artiglieria. Nella grande quantità di militari 
che assistevano alla corsa, abbiamo notato il ministro della 

guerra, il fedmaresciallo conte Moltke, etc 

La macchina ha eseguito in modo brillante e fra lo stu- 
pore di tutti gli astanti la prova assunta; vale a dire, il 
trasporto di cinque grossi pezzi d' artiglieria da fortezza , 
sopra la via assegnatale per Reinickendorf e Dalldorf. II 
convoglio aveva una lunghezza di circa 200 metri. I grossi 
cannoni rigati da 15 centimetri erano stati trasportati gli 
scorsi giorni da Spandau a Berlino appositamente per 
questa corsa, di prova. La fabbrica Wòhlert ha allestito 
inoltre un nuovo modo di accoppiamento dei carri, il quale 
ottenne pure il sufraggio delle persone competènti ». 
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Dal Berliner Tagblatt del 17 novembre 1880. 

€ La corsa di prova verificatasi ieri con la macchina 
Bollée offerse uno spettacolo interessante. Essa usci dalla 
nuova scuola di tiro deirartiglieria nella Scharnhorststrasse. 
Quivi era raccolta una numerosa riunione d'invitati, alla 
<ìui testfi^ erano il conte Moltke, il ministro della guer- 
ra, etc..., molti ufficiali e persone tecniche, ed una quan- 
tità di altri interessati. 

< La macchina ò di. dimensioni discretamente grandi 
e nelle sue proporzioni non resta molto al disotto a una 
locomotiva. Ma ò uno dei maggiori esemplari; e nella pra- 
tica non si costruiranno che per casi speciali simili co- 
lossi, che possono rimorchiare 3000 centinaia (150 Tonn.) 
sulle strade ordinarie. Le macchine in costruzione nelle 
officine Wòhlert incominciano da una forza di trazione 
di 400 cent. (20 Tonn.) e salgono fino a 6 e 800 (da 30 a 
40 Tonn.ì. In flessibilità il colosso non lascia assoluta- 
mente nulla a desiderare. Dopo che gli furono attaccati 
5 cannoni rigati da 15 cent, sui loro carri, nonché altret- 
tanti affusti, il treno lungo 100 passi si mise in movi, 
mento, girò con una perfetta eleganza per una curva an- 
gusta nella Scharnhorststrasse , e da questa subito dopo 
nella Boyenstrasse, e, dopo una breve sosta per ispezione 
e spiegazioni della macchina, riprese la sua via per la 
Chausséestrasse, verso il Wedding. I pezzi e gli affusti at- 
taccati avevano un peso totale di 650 centinaia, la mac- 
china ne pesava 580 (T. 28.5) compresa la provvista del 
carbone. 

Lo strano convoglio attirò naturalmente un interesse 
generale, e fu accompagnato da una gran moltitudine. I 
cavalli che s'incontrarono non si addombrarono mai per- 
cettìbilmente alla sua vista. Il capitano Alberts aveva preso 
posto sulla macchina accanto al conduttore. Una lunga 
fila d' equipaggi chiudeva il convoglio.jA Wedding si fece 
una breve sosta, per ottenere una piccola tensione di va- 
pore, imperocché l'orario prescritto, un passo celere, non 
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doveva essere oltre-passato. Poi s'avviò verso Reinic- 
kendorf. 

€ Nessuna traccia di solco delle larghe ruote sul piano 
stradale e sui lastricati. Passando davanti alle schiere cu- 
riose degli studenti, s'avviò, attraversando Reinickendorf, 
a Dalldorf. Qui convergono le strade ad angolo acido, e la 
macchina compi con una precisione perfetta anche questo 
diffìle giro, e i carri dei cannoni e degli affusti ne segui- 
.u^òno esattamente le orme. 

Air asciolvere si svolse una discussione animata. Tutti i 
prò e contro furono pesati, ma il giudizio generale fu fa- 
vorevole. 

Il cadere solito della neve che non impedisce le altre 
circolazioni, non deve presentare alcun ostacolo alla mac- 
china Bollée. Pel gelo essa è provvista d'un apparecchio 
per lo spandimento dell'arena. 

Si calcolò che pel trasporto dei cannoni e degli affusti 
occorressero almeno 40 cavalli. Secondo l'ingegnere che 
r accompagnava può trascinare 1500 centinaia (75 tonn.) 
anche per una salita di 1 a 30, cioè del 33 per 1000. — 
Una rivoluzione decisiva essa è destinata a compiere, im- 
perocché renderà superflue le ferrovie secondarie. Molti 
interessati in codeste ferrovie, i quali assistevano alla 
corsa di prova, erano sotto questo rapporto pieni di spe- 
ranza. » 



